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TYGODNIK LOTNICZY DLA MŁODZIEŻY 


Po-2 W WALCE Z GROŹBĄ POWODZI 


Samoloty patrolują nad wałami wiślanymi 


| 
j 


SOJUSZ 
POLSKO - CZECHOSŁOWACKI 


(k) 10 marca br., w dniu w któ- 
rym nastąpiło otwarcie Konferen- 
cji Moskiewskiej, podpisany został 
w Warszawie pakt o przyjaźni 
i wzajemnej pomocy pomiędzy 
Polską i Czechosłowacją. 

Umowa ta jest jednym z głów- 
nych czynników utrwalenia poko- 
jowej współpracy narodów sło- 
wiańskich, 

Przedwojenny sanacyjny Rząd 
Polski wspólnie z Niemcami ma- 
szerował na Zaolzie. 

Kiedy lotnicy  czechosłowaccy 
po układzie monachijskim chcieli 
lądować na ziemi polskiej—Polska, 
która szła na pasku zgubnej poli- 
tyki faszystowskiej, odmówiła. 

My wiemy, że tylko przy 
ścisłej współpracy polsko - czecho- 
słowackiej i sojuszu z bratnim 
Związkiem Radzieckim i wszystki- 
mi narodami słowiańskimi, uda się 
zapobiec tragicznym wypadkom 
jakie miały miejsce w latach 1938 
— 1945, 

Pakt Polsko-Czechosłowacki sta- 
nowi ważne ogniwo w sojuszach 
narodów słowiańskich. 

Jest to dla nas, ludzi oddanych 
lotnictwu, chwila wietka i radosna. 

Z lotnikami czechosłowackimi 
łączy nas szczególnie serdeczna 
nić przyjaźni. Poprzez boje z roku 
1939 w Polsce, z 1940 r. we Fran- 
cji i w słynnej „bitwie o Anglię", 
przez walki u boku Armii Czerwo- 
nej lotnicy polscy i czechosłowac- 
cy przyjaźń tę  przypieczętowali 
wspólnie, w walce z hitleryzmem, 
przelaną krwią. 

Słuszna linia polityczna kierow- 
nictw obu narodów przyniosła wol- 
ność Polsce i Czechosłowacji. 

W ślad za tym paktem pójdzie 
pogłębienie braterskiej współpracy 
we wszystkich dziedzinach, intere- 
sujących oba narody. 

Przyjaźń ta potrzebna jest nam 
nie tylko jako wyraz solidarności 
narodów słowiańskich w dziele u- 
trwalenia pokoju, ale także dla rze- 
telnej współpracy w odbudowie na- 
szego lotnictwa. 

Jesteśmy pewni, że lotnicza 
współpraca obu naszych narodów 
jeszcze bardziej nas zbliży, 

Przesyłamy naszym kolegom, 
łotnikom, szybownikom, modela- 
rzom, a wraz z nimi całemu naro- 
dowi Czechosłowacji najserdecz- 
niejsze pozdrowienia! 


wi 


otwartą kabinę pilota u- 
W ia przejmujący ark- 
tyczny wiatr, starając się 


zerwać futrzaną czapkę 
z głowy lotnika. Mróz osiajlał 
białym szronem na czarnej futrza- 
nej masce, na wilczych rękawi- 
cach i srebrną mgłą pokrywał 
szkła okuiarów. Otulone w futra 
postacie pilota i mechanika zda- 
wały się nieruchome... tylko zaciś- 
nięcie rąk na drążku sterowym 
mówiło o tym szalonym wysiłku 
— prowadzenia samolotu wśród 
arktycznego mrozu. 

Miejscowość, do której dążył sa- 
molot oznaczona była na mapie 
szeregiem białych plam. 

Ziemia nieznana... 

Pilot Gałyszew leciał w kierun* 
ku bieguna północnego, leciał 
na Ojmekon, za którym czaiła się 
tajemnica białych piam. Posta- 
nowił, że będzie pierwszym czło- 
wiekiem, który dotknie nogą zie- 
mi nieznanej. 

Na razie wszystko szło dobrze. 
Dzień był słoneczny, a w tym 
słońcu nawet czarne szczyty gór 
straciły swój ponury wygląd. 

Nagle (jak to bywa w podhicgu- 
nowych krainach) pojawiła się 


gęsta,  mieprzenikniona ściana 
mgły. 

Gałyszew postanowił okrążyć 
mgłę... lecz to mu się nie udało: 


mgła zajmowała szeroką prze- 
strzeń i samolot wciąż pozostawał 
w jej nieprzeniknionych, młecz- 
nych objęciach. 

Na próżno wznosił się Gałyszew 
wyżej lub opadał niżej: pierza- 
sta masa mgły była wszędzie. 

Nadaremnie Gałyszew wytężał 
wzrok: nic nie widać poza tą nie- 
przeniknioną mgłą... 

Lot na ślepo... lot na ślepo nad 
tajemniczą, skutą iodem ziemią... 
Gdzieś tu są szczyty wyniosłych 
gór... gdzieś tu... blisko już mo- 
że... lecz gdzie? 


Raptownie wykwitła przed o- 
czyma lotnika olbrzymia góra. Po- 
derwał samołot i wzbił się niby 
srebrzysty ptak w mgliste niebo. 
Omija szczyt, nieledwie dotykając 
go skrzydłem... 


Oto samolot jest już nad ziemią 
znaczoną białymi p.amami, nad 
ziemią nieznaną! 

Gałyszew. ląduje. 

Samolot zarył się płozami w 
śnieżną piargę i znieruchomiał. 

Z kabiny wyskoczył Gałyszew 
i stanął na ziemi nieznanej. 


Dokoła biała, ciągnąca zda się 
bez końca,pustynia. Ani śladu ja- 
kiegokolwiek życia. 

Ściemniało się szybko. Lecz 
nagle tę ciemność rozjaśniło prze- 
dziwne jakieś światło. 

To zabłysła zorza polarna. 


* 
* * 


Od chwili gdy Gałyszew wylą- 
dował na ziemi nieznanej, minęło 
dziesięć !at. 

I oto na tym miejscu wznosi się 
obecnie dworzec lotniczy. W wiel: 
kiej, wygodnie urządzonej pocze- 
kalni dworca wypoczywają pasa- 
żerowie, czytając gazety, które 
przed dwoma dniami zostały wy- 
dane w Ameryce. Grupa artystów 
moskiewskiego teatru omawia 
przedstawienie, jakie ma się od- 
być na Kamezatce, dokąd się właś- 
nie udają. Grupa Jakutów w dłu- 
gich kożuchach z bałogami w rę- 
kach czeka na samolot, którym 
mają być przewiezieni w step do 
swoich tabunów koni. 

Ciągły ruch panuje na tym 
dworcu lotniczym, gdzie krzyżu- 
ją się trasy samolotowe od Mo- 
skwy przez całą Syberię, do brze- 
gów Jeniseja do Jakucka. Przez 
Beredjaj — Sejmczan lecą samo- 
loty nad Uel — Kajn aż do zatoki 
Lawrentija. Trasa ta wynosi 
10 000 ki ometrów. 

Leci się nad szczytami gór 
Dżundżur i Tas-Rysta, leci się na 
wysokości czterech tysięcy me- 
trów! 

W komfortowych, ogrzewa- 
nych kabinach podróżują pasaże- 
rowie nad olbrzymim krajem Sy- 
berii. 

Jakże to się stało, że na ziemi 
oznaczonej białymi plamami na 
mapie, na tej ziemi, gdzie wyłą- 
dował przed dziesięciu laty pilot 
Gałyszew, lśnią teraz wstęgi dróg 
startowych i wznosi się luksusowy 
dworzec lotniczy? 

Jakże się to stało? 


* 
* * 


W pewien dzień nadleciał nad 
ziemię nieznaną samolot. W sa- 
molocie tym znajdowali się ludzie, 
którym kazano stworzyć na lodem 
skutej ziemi pole startowe. 

Od dawna  przemyśliwał 
tym moskiewski inżynier 
lew. A teraz patrząc z samolotu 
szukał odpowiedniego miejsca dla 
przyszłego lotniska. Wreszcie 
wskazał miejsce, gdzie wylądowa- 
no. Była to biała, pusta prze- 
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nad 


Cepic 


Wyciągnięto z samolotu maszy- 


ny, różnego rodzaju instrumenty, 
żywność, namioty i... pilot od- 
leciał. 

A grupka pozostałych na bia- 
łym polu ludzi zabrała się do 
pracy. - 


Badania naukowe wykazały, że 


miejsce to może stać się lotni- 
skiem. 

Polowa radiostacja nadała ra- 
port Ciepielewa, -a już w parę 


dni potem samolot przywiózł ro- 
botników. 

Tej zimy wypadł śnieg wyso- 
kości dwóch metrów. Huragany 
wiejące nad tajgą niszczyły wciąż 
pracę ludzi. Aie to ich nie znie- 
chęciło — robili znowu od począt- 
ku. Zaledwie ustały huragany, 
rozpoczęło się panowanie mrozu. 
Mróz ` deformował metal, lecz 
topory nadal stukały, a topa- 
ty wytrwale odrzucały śnieg. I 
mimo potęgi przyrody człowiek 
zwyciężył: powstał równy plac. 

Wtedy przybyły cztery samolo- 
ty wiozące oprócz nowych robot- 
ników, rozebrany na części tra- 
ktor. I oto stalowy koń zaczął o- 


czyszczać 
śnieżnych. 
Samolotami przywożono z Ja- 
kucka robotników, traktory, des- 
ki, gorący cement, cegły, piasek, 
konie... 
Nadeszła wiosna, topniał śnieg, 


tajga zrzucała swoją zimową sza- 
tę 


pole od nowych zasp 


Trzeba było ten czas wykorzy- 
stać, trzeba się było spieszyć, by 
ukończyć roboty przed zimą. 

Lotnicy pracowali:  doprowa- 
dzili do tego, że przylatywali trzy 
razy w ciągu dnia, aby tylko jak 
najwięcej materiału dostarczyć, 

Trzeba było wielkiej ofiarności 
i zapału do pracy, by móc zreali- 
zować tak śmiały, gigantyczny 
pomysł, jak lotnisko w kraju pod- 
biegunowym. 

Na ziemi, która nawet latem nie 
odmarza, na ziemi twardej jak 
kamień powstawały drogi star- 
towe. Na tę wiecznie zamarznię- 
tą ziemię, która od wieków była 
wrogiem człowieka, sowieccy inży- 
nierowie znaleźli sposób, by ją 
opanować i zrobić posłusznym 
materiałem. 


W okolice podbiegunowe przybył samolot, 


Oczyszczoną przestrzeń równa- 
no, następnie pokrywano warstwą 
piasku i żwiru. Tak przygotowa- 
ną powierzchnię ubijały. specjalne 
maszyny i zalewały asfaltem. Nie 
był to jeszcze koniec. Po wygła- 
dzenia asfaltu przez maszyny, po- 
kryto go metaiowymi listwami. I 
oto drogi startowe były gotowe! 

Polarna ziemia zobaczyła lądu- 
jące i startujące pasażerskie sa- 
moloty! 

Wraz z tymi srebrzystymi pta- 
kami przyszła w dzikie tajgi kul- 
tura europejska. 

W pięknym dworcu lotniczym, 
ogrzewanym kaloryferami wypo- 


czywają pasażerowie, mając na 
swe usługi telefon, telegraf 
i radio. 


W podbiegunowym kraju, gdzie 
oddech zastyga, gdzie panowała 
śmiertelna cisza zamarłej, białej 
pustyni, startują obecnie pasa- 
żerskie i transportowe samoloty, 
kierując się na Moskwę lub ku 
cieśninie Beringa. 


Ela Wachnowska 
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TERMINARZ KURSÓW SZYBOWCOWYCH NA r. 1947 


WOJEWÓDZTWO BIAŁOSTOCKIE 


Qśrodek Szkolny Szybownictwa Szelment (p-ta Suwałki) — 
kat. A, B — wrzesień, 


WOJEWÓDZTWO DOLNO-ŚLĄSKIE 


Szkoła Szybowcowa Jeżów (p-ta Grunów, pow. Jelenia Gó- 
ra) — kat. C — kwiecień, maj, czerwiec, lipiec, sierpień, wrze- 
sień, październik. 

Ośrodek Szkolny Szybownictwa Frydland (Wałbrzych — 
„Dalgaz”) — kat. A, B — czerwiec, lipiec, sierpień. 


WOJEWÓDZTWO GDAŃSKIE 


Szkoła Szybowcowa Strzebielino (p-ta Luzino) — kat, A, B— 
maj, czerwiec, lipiec, sierpień, wrzesień, 

Szkoła Szybowcowa Malbork — kat. A, B — czerwiec, lipiec, 
sierpień. 

Ośrodek Szkolny Szybownictwa Gostomie (p-ta Kościerzy- 
no) — kat. A, B — maj, czerwiec, lipiec, sierpień, wrzesień. 

Ośrodek Szkolny Szybownictwa Łębork — kat. A, B — maj, 
czerwiec, lipiec, sierpień, wrzesień. 

Ośrodek Szkolny Szybownictwa Trzepowo (p-ta Przywidz)— 
kat. A, B — czerwiec, lipiec, sierpień, wrzesień. 


. WOJEWÓDZTWO KIELECKIE 


Szkoła Szybowcowa Pińczów — kat. C — maj, czerwiec, li- 
piec, sierpień, wrzesień. 

Ośrodek Szkolny Szybownictwa Polichno (p-ta Chęciny) — 
kat. A, B — maj, czerwiec, lipiec, sierpień, wrzesień. 

Ośrodek Szkolny Szybownictwa Częstochowa (ul. Ochotni- 
ków Wojennych 4.6) — kat, A,-B — maj, czerwiec, lipiec, 
sierpień, 


WOJEWÓDZTWO KRAKOWSKIE 


Szkoła Szybowcowa Tęgoborze (p-ta Nowy Sącz) — kat. C— 
czerwiec, lipiec, sierpień, wrzesień. 

Ośrodek Szkolny Szybownictwa Bodzów (Kraków, Urząd Wo- 
jewódzki, ul. Basztowa 22) — kat, A, B — maj, czerwiec, lipiec, 
sierpień, wrzesień. 

Ośrodek Szkolny Szybownictwa Libiąż Mały — kat. A, B — 
maj, lipiec, sierpień, wrzesień. 


WOJEWÓDZTWO LUBELSKIE 

Ośrodek Szkolny Szybownictwa Rejowiec (Lublin, Urząd Wo- 
jewódzki, Oddz. Lotn. Cyw.) — kat. A, B — wrzesień. 
WOJEWÓDZTWO ŁÓDZKIE 


Ośrodek Szkolny Szybownictwa Borowa Góra (p-ta Paźnie- 
wice) — kat. A, B — kwiecień, maj, czerwiec, lipiec, sierpień, 
wrzesień. 

Ośrodek Ćwiczebny Szybownictwa Dąbrówka koło Zgierza 
(Łódź, Piotrkowska 106) — kat. B za wyciągarką — maj, lipiec, 
sierpień, wrzesień. 


WOJEWÓDZTWO MAZURSKIE 
Szkoła Szybowcowa Mrągowo (Żądźbork) — kat. A, B — 


= maj, czerwiec, lipiec, sierpień, wrzesień — kat. C—październik. 


124 i 


WOJEWÓDZTWO POMORSKIE 


Ośrodek Szkolny Szybownictwa Fordon — kat, A, B — kwis- 
cień, maj, czerwiec, lipiec, sierpień, wrzesień. 

Ośrodek Szkolny Szybownictwa Lisie Kąty (p-ta Grudziądz, 
ul. Kilińskiego 7) — kat, A, B — maj, lipiec, sierpień, wrze- 
sień. Kurs Instr. Szyb. w lotach za wyciąg. — czerwiec. 

Ośrodek Čwiczebny Szybownictwa Toruń (ul. Kosynierów 
Gdyńskich 7) — kat. B za wyciągarką — maj, czerwiec. 

Ośrodek Cwiczebny Szybownictwa Inowrocław (ul, Pakow- 
ska 1) — kat. B za wyciągarką — maj, czerwiec. 


WOJEWÓDZTWO POZNAŃSKIE 


Szkoła Szybowcowa Rzadkowo (p-ta Kaczor) — kat. A, B — 
maj, czerwiec, lipiec, sierpień, wrzesień. 

Ośrodek Szkołny Szybownictwa Mosina (Poznań, Wały Ja- 
na III — 12) — kat. A, B — lipiec, sierpień. 

Ośrodek Szkolny Szybownictwa Dróżki (Poznań, Wały Ja- 
na III — 12) — kat. A, B — czerwiec, lipiec, sierpień, 

Ośrodek Ćwiczebny Szybownictwa Kobylnica (Poznań, Wały 
Jana III — 12)— kat, B za wyciągarką — maj, czerwiec. 

Ośrodek Ćwiczebny Szybownictwa Ostrów Wikp. (ul. Królo- 
wej Jadwigi 15) — kat. B za wyciągarką — czerwiec. 

Ośrodek Ćwiczebny Szybownictwa Gniezno (Koło Szybow* 
cowe) —. kat. A, B — październik, 


WOJEWÓDZTWO RZESZOWSKIE 


Szkoła Szybowcowa Bezmiechowa (Nowy Zagórz, Ob. Woż- 
ny Jan) — kat. C — sierpień. 

Ośrodek Szkolny Szybownictwa Krosno ful. Franciszkań- 
ska 19) — kat. A, B — maj, czerwiec, lipiec, sierpień, wrzesień. 


WOJEWÓDZTWO ŚLĄSKO-DĄBROWSKIE 


Szkoła Szykowcowa „Żar” (Bielsko, ul. 3-go Maja 3)—kat. C— 
kwiecień, maj, czerwiec, lipiec, sierpień, wrzesień. 

Ośrodek Szkolny Szybownictwa Goleszów — kat. A, B — 
maj, czerwiec, lipiec, sierpień, wrzesień. Kurs unifikacyjny in- 
struktorów szybowcowych — kwiecień, 

Ośrodek Szkolny Szybownictwa Ligotka Dolna (p-ta Go- 
golin) — kat. A, B — maj, czerwiec, lipiec, sierpień. 

Ośrodek Szkolny Szybownictwa Radzionków (Katowice, 
Urząd Wojewódzki, Oddz. Lotn. Cyw.) — kat. A, B — lipiec 
sierpień. 

Ośrodek Szkolny Szybownictwa Sosnowiec (ul. 3-$o Ma 
ja 22) — kat. A, B — lipiec, sierpień. 


WOJEWÓDZTWO WARSZAWSKIE 


Ośrodek Szkolny Szybownictwa Miłosna (p-ta Stara Miłos- 
na) — kat. B za wyciągarką — czerwiec, lipiec; — kat. A, B— 
sierpień. 

Ośrodek Ćwiczebny Szybownictwa Warszawa Gocław (War- 
szawa, Chałubińskiego 4—Min. Kom. Dep. Lotn. Cyw.]-—Kurs 
instruktorów szybowcowych za wyciągarką — maj. 


WOJEWÓDZTWO ZACHODNIO-POMORSKIE 


Ośrodek Szkolny Szybownictwa Nowy Młyn (Szczecin, Urząd 
Wojewódzki, Oddz. Lotn. Cyw.) — kat. A, B — lipiec, sierpień. 


Uwaga: Szkolenie odbywa się z liny gumowej, jeśli w spisie 
nie zaznaczono inaczej. W nawiasach podano adresy kierow- 
nictwa szkół i kursów, dokąd należy się zgłaszać, 
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SILNIKI ODRZUTOWE 


R. Urich, por. obs. 


Jeden z najmodniejszych sloganów ostatnich czasów — to „silnik odrzu. 
towy”. Określenie błyskotliwe, budzące w myślach Czytelnika poszanowanie 
przed czymś groźnym, a nieznanym i które w gruncie rzeczy dla szerokiego 
ogółu nie przedstawia żadnego jasnego pojęcia. 

A przecież silnik odrzutowy wykorzysiuje tylko powszechnie znane zja. 
wiska fizyczne. Zjawiska, koło których codziennie obojęlnie przechodzimy, 
a n.e spostrzegamy ich. Aby każdy „zobaczył“ ten zaklęty kraj, leżący na 
oczach wszystkich, trzeba tylko kilku słów. Trzeba inaczej tylko popatrzeć 
na rzeczy, do których tak przywyklismy, że ich zupelnie nie dostrzegamy. 
Spróbujmy więc wyrzec te słowa. 


Aby łódka mogła posuwać się po 
powierzchni wody, wioślarz odrzu- 
ca przy pomocy wiosła określoną 
ilość (masę) wody ku tyłowi. Dzięki 
temu sam wraz z łódką: przesuwa 
się ku przodowi. Jedno jest oczywi- 
stą konsekwencją drugiego, gdyż— 
według drugiej zasady Newtona: 
każdemu działaniu siły odpowiada 
przeciwdziałanie, równe co do wiel- 
kości, a przeciwne co do kierunku. 


Rys. 1. 


A więc działaniu siły — wiosłem 
odgarniającej wodę ku tyłowi, od- 
powiada przeciwdziałanie tejże wo- 
dy. Im większą masę wody odrzuci 
wioślarz ku tyłowi i im większą 
szybkość jej nada, tym szybciej bę- 
dzie posuwała się łódka. Zupełnie 
tak samo porusza się samolot, tyl- 
ko zamiast wiosła używa on śmig- 
ła, a odrzucaną masą jest w tym 
wypadku nie woda, a powietrze. 

W samolotach tradycyjnego ty- 
pu silnik porusza 2 — 5 metrowe 
śmigło, a ono odrzuca w tył masę 
powietrza ze stosunkowo niewielką 
szybkością. 

Silnik odrzutowy pracuje podob- 
nie, I on odrzuca w tył masę powie- 
trza, tylko nie jak śmigło szeroki 
jego słup — a wąski o średnicy ok. 
30 cm. Nadaje mu za to bardzo 
wielkie szybkości, często większe 
niż szybkość głosu. Skutek w cbu 
wypadkach jest ten sam. Samolot 


= porusza się ku przodowi. 


(np. 500 km,godz.), to przez wa- 


Lecz o ile śmigło pracuje zawsze 
jednakowo, wkręcając się w słup 
powietrza tak jak korkociąg, to w 
silnikach odrzutowych  przemiesz- 
czenie masy powietrza ku tyłowi 
wywołać można kilkoma różny- 
mi sposobami. Zależnie od spąsobu 
pracy dzielimy też silniki odrzuto- 
we na następujące grupy: 

1. Silnik dający ciągły przepływ 
dzięki energii cieplnej (silnik 
dynamiczny albo atotyda), 

2. Silnik dający przepływ prze- 
rywany, poszczególnymi im- 
pulsami (silnik pulsacyjny — 
zastosowany w niemieckiej 
latającej bombie V - 1), 

3. Silnik pracujący w sposób cią- 
gły przy pomocy turbo-sprę- 
żarki (odrzutowo-strumienio- 
Wy), 

4. Silnik rakietowy (na płynne 
paliwo zastosowany w nie- 
mieckim myśliwcu Me-163), 

Bezsprzecznie klasyfikacja ta jest 
jedynie ogólna i przy dokładnym 
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Rys. 2. 


podziale liczbę podgrup należałoby 
znacznie zwiększyć, 

Rozpocznijmy nasz przegląd od 
silnika odrzutowo-dynamicznego. 

Przypuśćmy, że przytwierdziliś- 
my do samolotu prosty walec o ot- 
wartych końcach. Oś walca niechaj 
będzie równoległa do podłużnej osi 
samolotu, Gdy samolot będzie po- 
ruszał się z określoną szybkością 


a, 


lec będzie przepływał strumień po- 
wietrza, Będzie on wchodził przez 
przednią podstawę walca, a wycho- 
dził przez tylną. Z walca będzie więc 
wypływać struga powietrza. Lecz 
struga ta nie będzie stwarzała żad- 
nego napędu, gdyż nic wewnątrz 
walca się nie zmieniło, Szybkość 
wlotu powietrza jest ta sama, co 
szybkość wypływu, Masa wlatu- 
jacego powietrza jest równa masie 
wylatującego. 

Gdybyśmy teraz podgrzewali cy- 
linder (jak na rys.l), to powietrze 
w nim zawarte będzie się rozsze- 
rzać, a wobec tego objętość powie- 
trza wylatującego z cylindra będzie 
większa, niż objętość powietrza 
wlatującego do cylindra, czyli po- 
wietrze musi uchodzić z cylindra z 
większą szybkością niż wchodziło. 
Rys. 1 przedstawia to zjawisko 
schematycznie, (Wzrastająca dłu- 
gość strzałek wskazuje wzrost 
szybkości strugi powietrznej). 

Tym większą sprawność osiąg- 
nie silnik im wyższy będzie stopień 
sprężenia powietrza w cylindrach, 

Najprostszym sposobem na zwię- 
kszenie ciśnienia powietrza w cy- 
lindrze jest zakończenie jego przed- 
niej części rozszerzającą się dyszą 
(rys. 2). Wówczas po przejściu 
przez dyszę szybkość powietrza 
małeje, a wzrasta ciśnienie. (Twier- 
dzenie Bernouliego — suma ciśnie- 
nia kinetycznego i statycznego pły- 
nu w układzie zachowawczym jest 
wielkością stałą.) Wzrost ciśnienia 


«47:03 GA 


zaś pozwala zwiększyć ilość dopro- 

wadzanego ciepła, a tym samym i 

szybkość wylatującej strugi a 
Dalsze udoskonalenie można o- 


siągnąć przez ukształtowanie tyl- 


nego końca walca w zwężającą się 


Rys. 4. 


dyszę. (Rys. 3). Dzięki temu, kosz- 
tem obniżenia ciśnienia (statyczne- 
go) w wypływającej strudze może- 
my jej nadać większą szybkość. 

Otrzymaliśmy najprostszy silnik 
odrzutowo-dynamiczny. Scharakte- 
ryzować możemy go tak: 

Ciśnienie w dyszy zależy wyłącz- 
nie od ciśnienia dynamicznego u 
wlotu do dyszy; doprowadzić może- 
my jedynie ograniczoną ilość ciep- 
ła; straty ciepła przez promienio- 
wanie są bardzo poważne. Wydaj- 
ność takiego silnika jest zbyt mała, 
aby go praktycznie zastosować do 
napędu samolotów. 

Aby udoskonalić w dalszym cią- 
gu nasz silnik należałoby przede 
wszystkim ulepszyć metodę dopro- 
wadzania ciepła. W tym celu zmień- 
my zewnętrzne spalanie na wewnę- 
trzne (jak na rys. 4). Wstrzykujemy 
paliwo do cylindra i tam spalamy je. 
Całkowite ciepło przechodzi więc 
do strug powietrza. Poza tym urzą- 
dzenie takie zapewnia jeszcze jed- 
ną niewielką co prawda, korzyść, 
mianowicie: do masy powietrza wy 


latującego dodaje się masę spalin. 
To również zwiększa sprawność sil- 
nika. 

Tego typu silnik (odrzutowo-dy- 
namiczny albo atotyda) był już 
w praktyce stosowany na pości- 
gowcach o małym promieniu dzia- 
łania, Główne jego niedostatki, to 
olbrzymie zużycie paliwa i niemoż- 
ność samodzielnego startu (aby sil- 
nik mógł rozpocząć pracę, musi 
przepływać przezeń strumień po- 
wietrza). Z tych względów samolo- 
ty, zaopatrzone w te silniki wyma- 
gały albo pomocniczych rakiet star- 
towych, albo startu z wyrzutni. 

Dalszym krokiem ku udoskonale- 
niu charakterystyki silników odrzu- 
towych byłoby zwiększenie ciśnienia 
w dyszy. 


na mieszankę palną. Gwałtowne `- 


spalenie się mieszanki dostarcza za- 
wartości silnika duże ilości ciepła, 
Fala wybuchu zamyka wentyle i ci- 
śnienie wzrasta gwałtownie. Dzię- 
ki odpowiedniemu zwężeniu dyszy 
wylotowej zwiększa się szybkość 
uchodzących gazów. Gwałtowne 
ujście gazów pociąga za sobą nag- 
łe obniżenie ciśnienia w przedniej 
części silnika; wentyle otwierają się 
i wpuszczają nową porcję powie- 
trza. Cały cykl powtarza się. Czę- 
stotliwość cykli zależna jest od 
konstrukcyjnych proporcji silnika 
i może być stosunkowo wysoka, Np. 
silnik niemieckiej latającej bomby 
V - l posiadał częstotliwość około 
2 800 cykli na minutę. 


Jednym z rozwiązań tego zaga- 
dnienia jest — silnik odrzutowo- 
pulsacyjny. Odrzuca on zasadę 
ciągłości przepływu. aby umożliwić 
zwiększenie ciśnienia (rys. 5). Za- 
opatrzmy przednią część naszego 
cylindra w szereg jednokierunko- 
wych wentyli i dysz, rozpylających 
paliwo. Napór dynamiczny powie- 
trza w czasie lotu otworzy wentyle, 
a strugi wlatującego powietrza 
zmieszają się z rozpylonym paliwem 


Rozwiązanie V konkursu „SiM“-u 


[eprodukowane sylwetki samolotów przedstawiają kolejno: 


1. „Aircobra” 

2. Gloster Meteor 
3. P.V. 32 

4. Amfibia „Seabee“ 
5. Szpak 3 

.„M-1 „Sokół“ 

. Pe-2 


.Po-2 


9. D.H. - „Swallow“ 
10. „Truculent Turtle“ 
11. Jak -9 
12. Gloster Meteor 
13. D.C - 3 (Dakota) 
14. Jak -9 
15. Szpak - 2 


16. „Hercules“ 


Aby jednak silnik odrzutowy 
mógł w pełni“ współzawodniczyć 
z tradycyjnym silnikiem tłokowym 
(zwłaszcza aby mu mógł dorównać 
pod względem sprawności), należa- 
ło poszukać rozwiązania zagadnie- 
nia zwiększenia ciśnienia na innej 
drodze. Pomyślano o zmechanizo- 
waniu czynności sprężania powie- 
trza. 


(Dokończenie w nast. numerze) 


Sa 


Atlin nacja OOBE” — 
ZBEMNETRACJA RZE 


LOTNICZYCH 


PLAN MODELU SZKOLNEGO 


„MUCHA* 


w skali 1:1 
cena 120 zł. 


Wpłacać  czekami na konto 


PKO. I-978. 


PIERWSZY MYŚLIWIEC TYPU 


Woda to najlepsze naturalne lotnisko, posiadające 
nieograniczonej długości pas startowy, o nawierzchni 
nie wymagającej remontu i wielu innych zaletach. 

Wykorzystał to człowiek, konstruując potężne sa- 
moloty - łodzie, przede wszystkim transportowce ko- 
munikacyjne i towarowe. Szczególne warunki startu 
i wodowania nadają samolotom-łodziom pewne cechy 
charakterystyczne: kadłub w kształcie łodzi, skrzydło 
umocowane w górnej części kadłuba, silniki jak naj- 
wyżej nad wodą. Dia zachowania poprzecznej równo- 
wagi samoloty te posiadają zawsze pływaki u skrzy- 
deł. Specyficzne te warunki powodowały dotychczas 
zawsze pewną ociężałość latających łodzi. Niezwykle 
praktyczne w zastosowaniu handiowym nie stawały 
one do zawodów o rekord szybkości od r. 1923. (W ro- 
ku 1922 Anglik Henri Biard na latającej łodzi Super- 
marine osiągnął 235 km/godz. Rekord ten pobił 
w następnym roku Amerykanin, por. Rittenhouse na 
samolocie morskim Curtiss, osiągając 285 km/godz. 
Od tego czasu nie konstruowano samolotów wodnych 
dla wielkich szybkości). 

Napęd odrzutowy wprowadził nowe formy we wszy- 
stkich działach lotnictwa. Między innymi pchnął on 
I konstrukcję latającej łodzi na nowe tory. 


Przykładem tego jest jednomiejscowy odrzutowiec 
Saunders — Roe ŚR/AL. Tak jego kształty, jak i uzbro- 
jenie skłania do zaliczenia go *do myśliwców. Jest on 
więc pierwszym szybkim (w nowoczesnym pojęciu) 
myśliwcem typu latająca łódź, 

Postęp w dziedzinie przystosowania kształtów do 
wielkich szybkości zawdzięczają dzisiejsze łodzie la- 
tające przede wszystkim zastosowaniu bezśmigłowych 
silników odrzutowych. 

Zespoły śmigłowo - silnikowe musiało się umiesz- 
czać odpowiednio wysoko nad powierzchnią wody. 


Silnik odrzutowy można umieścić znacznie niżej, 
(byleby otwór wlotowy dla powietrza zabezpieczony 
był przed bryzgami wody). Skrzydła wolne są 
od zgrubień gondol silnikowych i można im na- 
dać żądane kształty opływowe. W SR/Al zastosowano 
dwa silniki Metropolitan — Vickers F - 2/4, odznacza- 
jące się małymi rozmiarami. Dzięki temu obydwa sil- 
= niki można było wmontować do kadłuba nie zwiększa- 
jąc jego średnicy ponad wielkość określoną ze wzglę- 
dów hydrodynamicznych jako minimalną. Obydwa 
silniki położone są więc bardzo blisko siebie. Dzieli 
je tylko grubość kadłuba, t.j. około 2 m. Dzięki temu 


LATAJĄCA ŁÓDŹ 


Saunders — Roe SIAL 


w wypadku wyłączenia jednego z silników pojawia 
się niewielki tylko moment skręcający i ster w zu- 
pełności może utrzymać kierunek lotu, nie powodując 
specjalnie wielkiego wzrostu oporu. Ta właściwość po- 
zwala nam na lot na jednym silniku, a przez to-daje 
wielką oszczędność paliwa i zwiększenie zasięgu samo- 
lotu. Podczas, gdy przy silnikach tłokowych można by- 
ło zmniejszyć zużycie paliwa przez ustalenie odpo- 
wiedniego stosunku paliwa i powietrza dostarczanego 
do karburatora, silniki odrzutowe mie dają ta- 
kiej możliwości regulacji. Ekonomię paliwa osiąga się 
przez wyłączanie jednego motoru. 

Ciężar silników jest stosunkowo niewielki, więc 
i „nieużyteczny ciężar“ niepracującego silnika jest 
stosunkowo niewielki w porównaniu z ciężarem silnika 
tłokowego w podobnym wypadku. 

Jedynie umieszczenie otworu wlotowego dla powie- 
trza nastręczało pewne trudności. Jakkolwiek wszel- 
kie dotychczasowe próby nie wykazały źadnego nie- 
bezpieczeństwa w normalnych warunkach, jednak 
w wypadku burzliwego morza trzeba brać pod uwagę 
możliwość dostania się do otworu wlotowego bryz- 
gów wody. Rozwiązać zagadnienie można będzie tyl- 
ko na podstawie doświadczenia zyskanego przy eks- 
ploatacji nowego samolotu. 

Poprzeczną stabilizację na wodzie uzyskuje się przez 
zastosowanie pływaków wciągalnych w czasie lotu. 

Kabina pilota jest hermetyczna. Można więc na sa- 
molocie latać na większych wysokościach bez apa- 
ratu tlenowego. 

Pilot posiada także aparat wyrzutowy, wyrzucający 
go wraz ze spadochronem z samolotu w razie jakie- 
goś wypadku. (Przy wielkich szybkościach wyskoczyć 
z samolotu jest bardzo trudno.). 

Dno łodzi posiada dwa stopnie startowe — 
pierwszy o silnie podkreślonym kształcie litery V 
i drugi zakończony ostro. 

Samolot zaopatrzony jest również w urządzenia, 
dzięki którym pilot może zarzucić kotwicę, nie wy- 
chodząc z kabiny. 


A oto główne wymiary SR/AI: 


Długość 15 m 
Rozpiętość skrzydeł l4 m 
Wysokość 5m 
Średnica kadłuba 2m 
Powierzchnia skrzydeł 38,3 m? 
Elektron 
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Jeden z naszych Simkarzy ze 
Szczecina, który obrał sobie pseu- 
donim „Niefortunny skoczek” pisze: 


„„jmiałem wypadek — spadłem 
z IV piętra ( ale w prawidłowej po- 
zycji dla skoczka spadochronowego 
tzn. głową w dół), lecz ponieważ 
nie miałem spadochronu, więc roz. 
biłem sobie tę tak zwaną czaszkę. 
W szpitalu podczas operacji usunię- 
to mi kawałek wgniecionej kości. 


Co prawda argumentem na moją 
korzyść jest to, że działajność moje- 
go rozbitego mózgu jest obecnie zu- 
pełnie normalna — myślę, rachuję, 
nie przewracam się, dalej, że uby. 
tek kości był mały i teraz zupełnie 
zarósł — jeżeli nie nową kością, to 
w każdym razie twardą chrząstką. 
Natomiast mam pewne obawy, gdyż 
w miejscu ubytku utrzymuje się je- 
szcze małe wgłębienie, zresztą stale 
zmniejszające się — co może być 
powodem odrzucenia mnie przez ne- 
urologa podczas badania lotniczo- 
lekarskiego"... 

Dalszy ciąg listu, chociaż bardzo 
charakterystyczny dla osobników 
po tego rodzaju wypadkach, nie jest 
już dla nas ciekawy. 


Ale w liście tym są dwie charak. 
terystyczne cechy: 1) „Niefortunny 
skoczek“ podpisał się pseudonimem, 
chociaż mógł zupełnie swobodnie 
podpisać się pełnym nazwiskiem i 
imieniem i podać swój adres, a gdy- 
by w iście prosił o zachowanie dy- 
skrecji, to Redakcja na pewno usza- 


= nowa!aby jego incognito, 2) z przy- 


= toczonego odcinka listu widać, że 
=- gdyby brak było zagłębienia w cza- 


szce, pozostałego przy wypadku, to 
„Niefortunny skoczek“ na pewno by 
nie wspomniał badającemu lekarzo- 
wi o swej przygodzie. Oba te szcze- 
góły świadczą o tym, że „Niefortun. 
nemu skoczkowi* brak jest cywil- 
nej odwagi, co jest cechą dyskwali- 
fikującą dla kandydata do lotnictwa, 
Lotnictwu potrzeba ludzi otwartych 
i szczerych, odważnych, do których 
można by mieć zaufanie, że nie za- 
wiodą w ciężkich warunkach, a do 
„Niefortunnego skoczka“ takiego za- 
ufanią mieć nie można, 

Na pocieszenie jednakże muszę 
powiedzieć, że cecha ta nie jest być 
może jego cechą wrodzoną, a mogła 
powstać wskutek przebytego urazu 
czaszki. Każdy uraz czaszki naru. 
sza działalność kory mózgowej i na- 
rusza funkcję świadomej woli, po- 
siadającej bardzo duże znaczenie w 
pracy pilota. Dzięki niej bowiem 
pilot świadomy dążenia do celu da 
sobie radę w trudnym zadaniu, któ- 
re może wydawać się niewykonal. 
nym, będąc np. rannym potrafi w 
stanie ciężkim doprowadzić uszko- 
dzony samolot do iotniska i wyiądo- 
wać. Jego świadomość, jego wola 
panuje nad takimi funkcjami, jak 
strach, jak instykt samozachowaw- 
czy. 

U lotnika, który przebył uraz cza- 
szkowo-mózgowy zmniejsza się ha- 
mująca rola świadomości i czynno- 
ści hamowane zwykle świadomą, 
czynną wolą, występują w postaci 
niehnamowanej. Taki lotnik zdolny 
jest do popełnienia czynu mimowol- 
nego, czasem niemoralnego, zdolny 
jest do ucieczki przed niebezpie- 


NIEFORTUNNY 
SKOCZEK 


dr. Ferr 


czeństwem. Wreszcie bardzo często 
wśród późnych następstw urazu 
szaszkowo - mózgowego pojawiają 
się napady epileptyczne, padaczko- 
we, pojawiają się zaburzenia wege- 
tatywne, naczynioruchowe. Osobnik 
taki jest bardzo podatny na zmęcze- 
nie, łatwiej u niego rozwijają się 
odczyny nerwicowe, asteniczne. 
Niektórzy z lekarzy lotniczych u- 
ważają, że nawet lotnik wyszkolony 
powinien po przebytym urazie cza. 
szkowo-mózgowym zostać usunię- 
ty z lotnictwa czynnego. 
Nic.dziwnego zatem, że kandyda- 
ci, posiadający w wywiadzie ciężki 
uraz czaszki z objawami wstrząso- 
wymi nie mogą być zakwalifikowa- 
ni do służby w powietrzu i do wojsk 
spadochronowych. 


„spadłem z IV piętra... 


CATES 
1 


Nic dziwnego zatem. że „Niefor- 
tunny skoczek“ otrzymuje odpo- 
wiedź odmowną, 

Zresztą sprawę szczerego usto- 
sunkowania się do Komisji Lotniczo. 
Lekarskiej poruszałem w 25-ym nu- 
merze „Skrzydeł i Motoru“ w roku 
ubiegłym, mówiąc o padaczce. 

Wnuczka moja, która zagląda mi 
przez ramię mówi, że zmieszałem 
, Niefortunnego skoczka” z błotem, 
Nie było to moją intencją. Jego list, 
zresztą bardzo miły i serdeczny, po- 
służył mi jedynie jako motto dla 
zwrócenia uwagi wszystkim Sim- 
karzom na poważne zagadnienia. 

A poza-tym wychodzę z założe- 
nia, że lepiej jest, jeżeli jeden czło- 
wiek ucierpi trochę w swej ambicji, 
ale za to większość będzie miała z 
tego pożytek, tym bardziej, że nie 
zdradzam incognito „Niefortunnego 
skoczka“. 

A wreszcie dia niego samego 
mam również słowa pocieszenia. 
Nie każdy mianowicie uraz czaszko- 
wo-mózgowy musi być dyskwalifj- 
kującym, chociaż skok z 4.go piętra 


„„Wnuczka mówi, że zmieszałem z bło- 
tem „Niefortunnego skoczka”. 


wygląda poważnie. Dla oceny jego 
przypadku należałoby jeszcze mieć 
podczas badania lekarskiego odpis 


rym był operowany, gdyż ważną 
rzeczą jest miejsce uszkodzenia, dłu- 
gotrwałość wstrząsu pourazowego, 
długotrwałość niepamięci wstecznej, 
jakość zmian neurologicznych po - 
urazie itp. Dopiero po rozważeniu 
tych wszystkich danych i po dokła- 


dnym . badaniu  neurologicznym 
iiożna będzie wydać ostateczną 
decyzję. 


Ale morał dla wszystkich kandy- 
datów jest jeden. 

Zawód lotnika jest zawodem cięż. 
kim  Podołać mu może jedynie o- 
sobnik pod każdym względem zdro- 
wy i posiadający wysokie cechy 
moraine. Diatego kandydat podczas 
badania lekarskiego nie powinien 
niczego ukrywać, a szczerze i Wy- 
czerpująco opowiedzieć lekarzowi 
o swych dolegliwościach i przeby- 
tych urazach. 

A lekarz lotniczy, o ile stwierdzi 
zapał i chęć do pracy, na pewno nie 
utrudni mu kariery lotniczej, a skie- 
ruie go do odpowiedniego rodzaju 
pracy w lotnictwie najbardziej mu 
odpowiadającej. 


Rady starego modelarza 


KLEJ 


historii choroby ze szpitala, w któ- 


ENIE 


Andrzej Trzciński 


Od jakości klejenia zależy w znacznym stopniu wy- 

trzymałość naszego modelu, dlatego do tej czynności 
musimy przywiązać dużo uwagi. Obecnie omówimy 
klejenie drewnianych części szkieletu modelu — o kle- 
jeniu pokrycia napiszemy innym razem. 
_ Przede wszystkim przypominam, że wszelkie listwy, 
jak dźwigary skrzydłowe, podłużnice kadłuba itp. 
kleimy na styk pochyły. Rys. 1 przedstawia prawidło- 
we i wadliwe połączenie dwóch listew, Jak widać z ry- 
sunku, pochylenie płaszczyzn styku winno wynosić 
co najmhiej I : 10. Sklejkę łączymy w podobny sposób 
z tym, że pochylenie płaszczyzny styku jest znacznie 
mniejsze, mianowicie 1:30, a więc np. sklejkę 2 mm 
należy sfazować na przestrzeni 6 cm. 

„Obróbkę powierzchni styku najlepiej wykonać w spo- 
sób następujący: należy umocować za .pomocą 
ścisku stolarskiego obie listwy lub elementy ze sklejki 
obok siebie i następnie strugiem lub pilnikiem obra- 
biać je jednocześnie na żądane pochylenie. 

Powierzchni styku nie należy wygładzać, lecz pozo- 
stawić je w stanie chropowatym, gdyż wówczas le- 
piej trzymają klej. 

_ Do klejenia drewnianych (w tym również balsowych 
i bambusowych) części szkieletu modelu, najlepszymi 
okazały się dwa rodzaje kleju: klej kazeinowy i klej 
celulozowy, Inne rodzaje klejów, używane w stolar- 
stwie i przemyśle lotniczym są albo zbyt kłopotliwe 


w użyciu (np. klej żywiczny „Kaurit*) albo nieodpor- 
ne na wilgoć (klej stolarski, klej rybi) albo też mało 
wytrzymałe. Mogą one być używane tylko jako śro- 
dek zastępczy w braku kleju kazeinowego i celulozo- 
wego. 

Certus. 

Klej kazeinowy (t. zw. „certus*) stosujemy w wa- 
runkach warsztatowych do klejenia wszystkich waż- 
niejszych połączeń, przenoszących większe napręże- 
nia. Zaletami certusu są: wysoka wytrzymałość kleje- 
nia, odporność na wpływ wilgoci i prostota użycia. 
Wadami są: długi czas schnięcia i niemożność prze- 
chowywania przez czas dłuższy rozrobionego kleju. 

Certus składa się z kazeiny (sernik, produkt otrzy- 
mywany z mleka krowiego), wapna i pewnych środ- 
ków bakteriobójczych. W handlu znajduje się certus 
pod postacią białego, gruboziarnistego proszku o mle- 
cznym zapachu. Dla celów modelarstwa nie jest ko- 
nieczny wysokowartościowy certus lotniczy. Wystar- 
czy, aby klej zadośćuczynił opisanej poniżej próbie 
wytrzymałości. 

Przygotowywanie kleju: Do b. czystej miseczki 
szklanej lub fajansowej wsypujemy odmierzoną ilość 
proszku, a następnie zalewamy go dokładnie taką sa- 
mą ilością zimnej wody (Uwaga: nie używać naczyń 
metalowych, gdyż wpływają niekorzystnie na prze- 
bieg reakcji chemicznych w kleju. Nie wlewać naj- 
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pierw wody, gdyż 'wsypany proszek jako lżejszy pły- 
wa po powierzchni, co utrudnia wymieszanie). Wy- 
struganą z drzewa łopatką mieszamy b. dokładnie 
proszek z wodą, rozdrabniając wszelkie grudki i na- 
stępnie odstawiamy klej na 20 minut. Po upływie te- 
go czasu, który potrzebny jest na to, aby w kleju 
zaszły reakcje chemiczne, klej gotowy jest do użytku. 
Winien on mieć konsystencję rzadkiej śmietanv i nie 
mogą się w nim znajdować żadne grudki, ani „klus- 


Powierzchnie klejone smarujemy obficie nabiera- 
nym na drewnianą łopatkę certusem, a następnie do- 
ciskamy za pomocą ścisku stolarskiego, w imadle lub 
w jakikolwiek inny sposób. Przy kłejeniu balsy trze- 
ba uważać, aby docisk nie był zbyt silny, gdyż wów- 
czas drewno ulega zgnieceniu. 

Wyciśnięty nadmiar kleju wycieramy szmatką. 


Schnięcie kleju trwa 8 godzin i winno się odbywać 
(lak zresztą jak i samo klejenie), w temperaturze nie 
niższej niż 10°C. Dopiero po upływie tego czasu może- 
my usunąć docisk klejonych powierzchni. Wyschnięty 
certus ma postać twardej, lśniącej, żółtawej masy. 


Pamiętać należy, że rozrobiony klej zachowuje swe 
własności klejące tylko przez 2 - 3 godziny. Rozrabiać 
więc należy klej bezpośrednio przed użyciem i tylko 
taką ilość, jaka nam jest w danej chwili potrzebna. 
Po użyciu, pozostały klej trzeba natychmiast wyrzu- 
cić i naczynie zaraz dokładnie wymyć, gdyż zaschnię- 
te na ściankach naczynia resztki certusu są potem 
b. trudne do usunięcia (przy odskrobywaniu odprys- 
kuje polewa), a ponowne rozrabianie kleju w brud- 
nej miseczce jest niedopuszczalne. Również natych- 


miast po użyciu należy umyć łopatkę do nabierania 
i mieszania kleju. 


Klej nierozrobiony (proszek) przechowywać należy 
w szczelnie zamykanej puszce blaszanej lub drew- 
nianej skrzynce, którą każdy modelarz winien sobie 
przygotować. Jeżeli rozporządzamy certusem niewia- 
domego pochodzenia, a szczególnie, gdy mamy zaku- 
pić go w większej ilości, wówczas przed użyciem na- 
leży przeprowadzić próbę wytrzymałości kleju. W tym 
celu przygotowujemy dwa klocki sosnowe (z suchego 
drewna, o prostym, gęstym słoju) o wymiarach jak na 
rys. 4 i sklejamy je badanym klejem jak na rys. 5. Po 
wyschnięciu stawiamy sklejone klocki pionowo, wkła- 
damy w nacięcie kawałek grubościennej rury żelaz- 
nej o średnicy 20-25 mm i od góry uderzamy silnie 
ciężkim młotkiem w rurę, (rys. 6). Jeżeli klej jest dob- 
ry. prawidłowo przygotowany i zupełnie wyschnięty, 
wówczas pęknięcie winno nastąpić wzdłuż słojów jed- * 
nego z klocków, a nie wzdłuż powierzchni sklejenia. 


Klej celulozowy. 


Klej celulozowy stosujemy przede wszystkim w wa- 
runkach polowych do wszelkiego rodzaju napraw, 
a w warunkach warsztatowych do klejenia połączeń 
nie przenoszących większych naprężeń (np. żeberka 
do dźwigarów, wszelkiego rodzaju oprofiłowania itp.). 
Klej celulozowy ma mniejszą wytrzymałość od certu- 
su. lecz za to nie wymaga koniecznie dociskania częś- 
ci klejonych i jest odporny na wpływ wilgoci. Klej ce- 
lulozowy składa się z celulozy (błonnik. produkt otrzy- 
mywany z drewna) rozpuszczonej w eterze lub w ace- 
tonie wraz z pewnymi domieszkami W handlu klej 
celulozowy sprzedawany jest w tubkach pod różnymi 
nazwami (Porsa — Cement. Uhu Rudol i inn.). 

Jest to przezroczysta, bezbarwna, lepka ciecz o sil- 
nym, aromatycznym zapachu, 


Powierzchnie klejone pokrywamy cienką warstwą 
kleju i stykamy ze sobą. Wszelkie pęknięcia drewna 
w warunkach polowych zalewamy klejem z zewnątrz. 
Czas schnięcia kleju wynosi ok. 15 minut. Po zaschnię- 
ciu klej ma postać twardej, lśniącej, przezroczystej 
masy. 

Gatunki kleju, które po zaschnięciu mają postać 
masy plastycznej, nie nadają się do użytku w mode- 
larstwie, 

Tubkę z klejem natychmiast po użyciu -należy 
szczelnie zamknąć, gdyż klej b szybko wysycha. Uwa- 
ga: klej celulozowy jest b. łatwopalny! 

Klejenie ułatwi nam bardzo mosiężna rurka o dłu- 
gości 10 cm, średnicy 2 mm, zagięta z lekka na jed- 
nym końcu. Chcąc kleić trudno dostępne miejsce 
w szkielecie modelu, co się szczególnie często zdarza 
przy naprawach w warunkach polowych, wsysamy 
ustami nieco kleju do rurki, a nastepnie wstrzykuje- 
my klej w żądane miejsce. Po użyciu należy rurkę - 
panai acetonem, aby zaschnięty klej jej nie za- 

cał. 5 i 


Objaśnienie rysunków: 
Od góry: 
Rys. 1 i 2 — styk nieprawidłowy, 
- Rys. 3 — styk prawidłowy. 
Rys. 4 — klocek na próbkę. 
Rys. 5 — próbka sklejona. 
Rys. 6 — próba wytrzymałości klejenia, 
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Kazimierz Goździewski, ppor. 
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Pozostawało tylko rozprawić się na razie z obsługą. 
Siedzący dotąd spokojnie obok podoficera Romek, krę- 
cący się po izbie Zbyszek i oglądający z zacieł.awie- 
niem u trzeciego rosłego fryca jego odznaczenia — 
Staszek, przystępują do dzieła. Niewiadomo skąd zja- 
wiają się u naszych chłopców w  ręxach pistolety, 
a spokojny głos komenderuje przerażonym „kamra- 
tom“: — Hände hoch! — 

Dygocącym ze strachu Niemcom zabierają broń 
i wiążą w tył łapy znalezionym w skrzyni przewodem 
elektrycznym, a na usta zakładają kneble. Są na razie 
panami sytuacji. Lecz na drodze czuwają w ciemności 
uzbrojeni wartownicy. 

Jak się z nimi uporać? 

Górniak jest nieporównany w swoich pomysłach. 
Kręcąc się po izbie, zauważył nagle wiszącą na ścianie 


instrukcję: „W razie potrzeby wszyscy wartownicy 
zbierają się w pokoju celem wysłuchania instrukcji 
dowódcy radiostacji. Jako sygnał zbiórki służy wywie- 
szony na dworze gong“. (c. d. n.) 


"POLNA 
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Fo ci dopiero „Si: 


O tym, że skrót „S i M“ jest bar. 
dzo popularny w całej Polsce, nie 
trzeba chyba wspominać. 


Ostatnio na przykład w kilku 
miastach Polski... ale najlepiej je- 
żeli opowiem Wam, Czylelnicy, ca. 
lą historię od początku... 

Niedawno byłem w Bydgoszczy. 
Miasto ło dziwnie przypadło mi do 
gustu. Być może, że przyczyniło się 
do tego oslalnie Święto Lolniclwa, 
w czasie klórego czułem się dosko. 
nale. Bydgoszcz, zreszłą mało zni. 
szczona, jako stolica Pomorza jest 
bardzo sympalyczna. 

Co lu dużo pisać — Czytelnicy sa- 
mi wiedzą najlepiej. Aeroklub, lot- 
nisko, wzorowa modelarnia i tyle 
jeszcze różnych innych „instytucji 
lotniczych”, że naprawdę warlo by. 
ło lam pojechać i zrobić korespon- 
dencję. 

Owego pamiętnego dnia, było nie- 
zwykle mrożno. Miało się już ku 
wieczorowt, kiedy z teczką pełną 
maleriału wracałem na dworzec. 

Aż lu nagle w Alei 1.go Maja wpa. 
da na mnie jak bomba slary znajo- 
my. przedwojenny jeszcze szybo. 
wnik kolega Z. i zasypuje gradem 
słów: 

— Wiesz — świetnie żeście to u. 
rządzili — wspaniały pomysł, mó. 
wię ci — co za frekwencja! — Ca. 
ła lolnicza Bydgoszcz spędza tam 
wolny czas na dyskusjach! 

Slanąłem zdumiony łym niespo- 
dziewanym przywilaniem. W o- 
czach kolegi tlily się jakieś iskierki 
niespolykanego doląd enluzjazmu. 

Nim się zdążyłem zorienlować — 
stanęliśmy przed lokalem z piękną 
werandą, nad którą widniał napis 
nie inny — lylko dosłownie „Si M“. 

To chyba jakaś pomylka — po- 
myślałem i głośno wyraziłem swe 
wąlpliwości — przecież, o ile mi 
wiadomo, redakcja nasza w Byd. 
goszczy ekspozylury jeszcze nie po. 
siada. 

— Ale leż wy się maskujecie, nie 
udawaj, że nic nie wiesz! — ironi. 
zowal mój znajomy. 

ic z lego nie zrozumiałem. 

Trzeba przyznać, że kawiarnia 

dosyć przyjemna. 


Kelnerzy kłaniają się w pas, a' za 
stolikami pełno lotniczej braci — 
a wszystko z „mewkami”. Nie brak 
bylo też tam naszego „SiM'-u. 

Zawzięle dyskusje — o „Meteo. 
rze“, „Szpaku 3“, osłalnich kata- 
slrofach. lolniczych i w ogóle o 
wszystkich nowościach ze świata. 

I tam — dowiedziałem się o tym, 
czego najmniej spodziewałem się 
usłyszeć w mieście nad Brdą. 

Kawiarnia „SiM“, założona rzeko. 
mo przez nasze wydawriictwo, wy- 
wołałą tak wielką furorę, że bydgo- 
zczanie, t. zn. entuzjaści lolniclwa. 
lub ci z „mewkami”, spędzają tam 
większą część wieczoru. 

I w ogóle — tłumaczą mi bar- 
dziej włajemniczeni, że zyskujemy 
przez lo selki nowych prenumerało- 
rów. 

A dla naszej redakcji to nie ma 
slów uznania... 


Mialem dość tego wszystkiego. 


Kawiarnia „Si M“ i nasz tyg. 
„S i M“, lo lakie rozbieżne od siebie 
rzeczy, że nie mogłem lego tak 


szybko pojąć. 

Pożegnałem się szybko z uprzej- 
mym gospodarzem (bo mój znajo. 
my zoslal) i wyjechałem. Był lo je. 
dnak pechowy lydzień. Kiedy wstą. 
pilem po „drodze“ do Łodzi, prze. 
konalem się, że na Placu Wolności 


istnieje druga restauracja „S i M“. 


Nie wiem, czy łodzianie też tak 
popierali ten lokal — nie próbowa- 
łem się nawet dowiedzieć. Najbliż. 
szym pociąglem (bo nasz samolot, 
który dostaniemy niedługo, poleciał 
do Paryża na XVII Salon Lotniczy 
i jeszcze nie powrócił), wyjechałem 
do Warszawy. 

W podróży dowiedziałem się, że 
nawet Poznań ma też swój „S ł M“. 
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Kiedy się Redaktor o tym dowie. 
dział, ciężko zachorował, a dr Ferr 
przyrzekł sobie solidnie, że żadne. 
go arlykułu nie napisze, ale przy 
najbliższej okazji w „Cebuli“ zem- 
ści się na „SiMkarzach” . 

I myślicie może, że nie dotrzyma 
słowa? 

Sami się o tym przekonacie. 


x 

P.S. 

Dla wyjaśnienia komunikujemy 
naszym Czytelnikom, że wyżej wy- 
mienione lokale w Bydgoszczy, Ło- 
dzi, Poznaniu i innych miastach, 
występujące pod nazwą „S i M“ z 
naszym wydawnictwem nie mają 
nic wspólnego, Skrót ten, dla tych 
lokali oznacza „Sztuka i Moda“, a 
nie jak niektórzy myśleli — „Skrzy- 
dla i Molor“. 


(k) 


, Numer 12 (40) tyg. 


»SKRZYDŁA i MOTOR: 


przyniesie między innymi: 


„OSTATNI LOT” (opowiadanie z walk o Kołobrzeg.) 
Bezogonowce — artykuł techniczny. 
Plan modelu na silniczek „Sep” wraz z konkursem dla 
modelarzy 


l-sza NAGRODA — SILNICZEK DO MODELU. 


Czy jesłeś już prenumeratorem „SiM“-u? 
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